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Vorwort

Auf unserer Exkursion konnten wir eine
ganze Reihe von verschiedenen
offentlichen Verkehrsmitteln kennen
lernen, angefangen beim Stadtbahn-
system in Saarbricken, uber die
Eurotram in Strasbourg, die Regional-
stadtbahn in Karlsruhe, bis hin zur
Busbahn GLT/TVR auf der BusstraBe
Trans Val de Marne, der Tramway T1
Saint Denis — Bogigny, der Tramway
T2 La Defense und der Métro-Linie
Meétéor in Paris. In jeder Stadt sahen
die Bedingungen und damit auch die
Lésungen fur die Belange des
offentlichen Nahverkehrs anders aus.
Durch das groBe Spekirum, das wir
auf dieser Exkursion zu sehen
bekamen, wurde unser Blick und
unsere Erfahrung erheblich erweitert.
Die nachfolgenden Seiten sollen
fachliche und auch persdnliche
Eindriicke wiedergeben, die wir als
Teilnehmer der OPNV-Exkursion vom
10. bis 17.Oktober 1999 gewinnen
konnten.

Wir danken unseren Exkursionsleitern
— Univ.-Prof. Dr. Carmen Hass-Klau,
Dipl.-Ing. Ulrich Csernak und Dipl.-Ing.
Volker Deutsch - die diese Fahrt
geplant und gestaltet haben und mit
denen wir auf der Tour auch viel Spal
hatten. Und wir danken dem GABY,
der unsere Exkursion finanziell
groRzligig unterstifzt hat. Vor allem
aber sind wir den Vortragenden und
Begleitern vor Ort verbunden, die uns
zum Teil sogar Uber Sprachbarrieren
hinweg mit Informationen aus erster
Hand versorgten und sich zudem
geduldig unseren Fragen stellten. Ein
herzlicher Dank geht an:

Avant-Propos

Le contenu des pages suivantes se
voudrait étre un compte rendu des
impressions techniques mais qussi
personelles des participants a
I'excursion OPNV qui s’est déroulée du
10 au 17 octobre 1999.

Nous avons découvert un grand
nombre de moyens de transport
différents comme le Tramway, le bus
sur rail, le chemin de fer regional
(RER) ou encore le Métro Parisien.
Dans chaque ville, nous sont apparus
les différents modalités de
fonctionement et egalement les
solutions aux problémes rencontrés
en matiere de transport publics de
proximité. La diversité des moyens de
transport, qu’ il nous a été donné de
voir, a considérablement enrichi nos
connaissances.

Nous remercions les frois
accompagnateurs, le professeur
Carmen Hass-Klau, Dipl.-Ing. Ulrich
Csernak et le Dipl.-Ing. Volker
Deutsch, qui ont organisé et mis en
place cefte excursion, et avec qui les
relations ont été excellentes. Nous
remercions GABV pour avoir soutenu
financierement la mise en place de
ce voyage.

avant tout, nous voulons
remercier les conférenciers et les
différentes personnes rencontrées,
qui malgrés la barriere de la langue,

Mais

nous ont donné beaucoup d
informations, et ont si bien su
répondre a nos questions.

Parmis ces personnes, sont a
nommer:
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Dipl.-Ing. Werner Erlenk&tter
Beftriebsleiter und Prokurist
Gesellschaft fur StraBenbahnen im Saartal GmbH

Dr. Guido Hoffmann
Offentlichkeitsarbeit und Marketing
Stadtbahn Saar GmbH

Dipl.-Ing. Roland Niklaus
Direction Tramway
Compagnie des Transports Strasbourgeois (CTS)

Dipl.-Ing. von der Marck
Stadtplaner in Strasbourg

Chantal Saint-Hilaire
Stratégie — Recherche - Partenariats
Régie Autonome des Transport Parisiens (RATP)

Claude Janet
Chargé de visites de la ligne 14
Régie Autonome des Transport Parisiens (RATP)

Claude Soulas
Directeur de Recherche Laboratoire des Technologies Nouvelles
Institut National de Recherche sur les Transports et leurs Sécurité (INRETS)

Wir danken auBerdem allen weiteren hier nicht namentlich Genannten, die aber
ebenso zum Gelingen dieser Exkursion beigetragen haben.



Wir Uber uns

Durchschnittlich studieren wir im 7.Semester und wollen im Rahmen unseres
Studiums Verkehrswesen vertiefen oder sind bereits dabei. Neuen offentlichen
Nahverkehrssystemen stehen wir aufgeschlossen gegenuber und wir halten die

Exkursion in bester Erinnerung. Als da waren...

Volker Albrecht
Christian Eckert
Christina Endnich
Michael Falk
Christoph Groneck
Christian Kindinger
Mario Korte
Jens Leven
Eric Lube
Paul Markefka
Manuel Mayer
Gerald Schoen
Daniel Stumpf
Tobias von Ankum-Hoch
Thomas Wengerek
Marcel Winter

Exkursionsleitung
Prof. Dr. Carmen Hass-Klau
Dipl.-Ing. Ulrich Csernak
Dipl.-Ing. Volker Deutsch
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Montag, 11. Oktober (Saarbrucken)

Die Hinfahrt am Tag zuvor setzte uns
zundchst ganz schén zu. Uber eine
hdbsche Nahverkehrskette mit
Umsteigen in Koln, Koblenz, Bingen
und Bad Kreuznach und eine recht
stark wankende Pendolino-Fahrt
erreichten wir am Sonntagabend
mude und leicht seekrank Saar-
bricken. Dort allerdings fanden wir in
einer der modernsten Jugendher-
bergen Europas (so die Eigenwer-
bung) wieder zu neuen Krdften. So
konnten wir uns am Montag um 9.30
Uhr auf den Weg ins Haus der Zukunft
machen, um dort Herrn Dipl.-Ing.
Erlenkofter und Herrn Dr. Hoffmann
von der Saarbahn zu ftreffen. Herr
Erlenkdtter begann seinen Vortrag,
indem er uns die Historie und die
Entwicklung der Saarbahn erlduterte.

Bis 1985 fand in Saarbricken ein
reiner Omnibusverkehr statt, der aber
beziiglich einer ausreichenden OPNV-
Versorgung far Saarbricken einige
Schwdchen offenbarte. Deshalb be-
gann man ab 1986 zundchst die
Buslinien umzustrukturieren. Bis 1995
konnte so eine Steigerung der
Fahrgastzahlen um 50% auf insgesamt
37,3 Millionen erreicht werden. Es war
aber ein Ende dieser Entwicklung
abzusehen, da der Busbetrieb an
seine KapazitGtsgrenze stieB. Dies
erfordete  eine  Anderung  des
Nahverkehrskonzeptes. Dabei stand
man  vor  folgenden Randbe-
dingungen:

» GroRzlugig ausgebautes Auto-
bahnnetz, vier Autobahnen enden
in Saarbricken

> insgesamt 120.000 Pendler pro
Tag, meistens aus dem Norden

> Buslinien nicht mehr ausbaufdhig

» durch Eréffnung der FuBgdnger-
zone entstanden Umwege fur die
Busse

Aufgrund dieser Probleme wurde
nach einer neuen Idee gesucht. Daflr
bot das ,Karlsruher Modell einer
regionalen Stadtbahn die besten
Perspektiven. Hierbei sollten sowohl
die bessere Ereichbarkeit der
Innenstadt aus dem Umland als auch
der innerstGdtische Binnenverkehr
verbessert werden. In der ersten
Ausbaustufe soll die Strecke Lebach -
Saarbricken - Sarreguemines realisiert
werden. Davon wurden bisher 19
Kilometer neu gebaut, auf 25
Kilometer Ldnge werden bereits
vorhandene Gleise genuizt. An der
Strecke Saarbricken - Lebach wird
zurzeit noch gebaut. Von der Idee bis
zur Inbetriebnahme des bis jetzt
redlisierten  Abschnittes  vergingen
insgesamt sieben Jahre:

Y

1991: Untersuchung dieser Idee
wird eingeleitet

Ende 1993: Finanzierungsantrag
1994: Planfeststellungsverfahren
1995: Erster Spatenstich

24. Oktober 1997: Aufnahme des
Betriebes auf 44km Streckenldnge

YV VY
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Die Saarbahn

FUr den Bau musste freier Raum fur die
Trasse geschaffen werden, wobei eine
Vollsperrung der betroffenen StraBen
nicht Uberall moéglich war. Die Folge
war, dass fteilweise der Verkehr
umgeleitet wurde und teilweise auch
unter Verkehr gebaut wurde.

Die Zeit fur die AusfUhrungsplanung
war extrem kurz. Bauherr ist eine
stdtische Gesellschaft, nicht alleine
die Stadt oder das Land. Mit der
Realisierung des Projektes wurden zwei
Arbeitsgemeinschaften beauftragt.
Der Bauablauf sollte folgendermaBen
aussehen:

> Leitungsumlegungen zum Zwecke
einer gesicherten Zuganglichkeit

» Bau neuer StraBen

» Verlegung des Verkehrs auf die
neuen StraBen

» Bau der Gleistrasse

» Bau der Verkehrssicherungstechnik

Die Baukosten beliefen sich insgesamt
auf 542 Millionen DM, von denen das
Land 225 Millionen DM Ubernahm, der
Bund 214 Millionen DM und die Stadi-
bahn selbst die restlichen 103 Millio-
nen DM. Da von den Mitteln des Bun-
des janrlich nur 15 Millionen DM in das
Projekt flieBen, erhdhten sich die Kos-
ten der Vorfinanzierung noch einmal
von 100 auf 200 Millionen DM.

Bei der Realisierung des Projektes tra-
ten auch einige Probleme auf:

» zwei strenge Winter fuhrten zu ei-
nem lGngeren Baustillstand

» die Fertigstellung verzbgerte sich,
so dass kein Probebetrieb aufge-
nommen werden konnte

» Abstimmungsprobleme mit dem
EBA (Eisenbahn-Bundesamt) und
der DB AG gestalteten sich kompli-
zierter als geplant

» Politisch brisante Diskussionen we-
gen der Bauzeit und des Mana-
gements

» Umleitungsaufwand hoéher als er-
wartet

» Kommunikationsprobleme ZWi-
schen den beiden Arbeitsgemein-
schaften

Da kein Probebetrieb durchgefuhrt
werden konnte, sprang man bei der
Betriebsaufnahme ins kalte Wasser.
Dadurch entstanden bei Betriebsauf-
nahme ebenfalls einige Schwierigkei-
ten:

» Behinderung durch Rangierfahrten
der DB Cargo

» 5 Minuten-Takt war zu optimistisch,
weil betriebstechnisch zu schwierig

» Fehlbedienungen durch die Fah-
rer

» Fahrscheinautomaten waren nicht
funktionstichtig, so dass es durch
den Verkauf beim Fahrer zu er-
heblichen Verspdtungen kam

> Unfdlle mit Autofahrern

» Fahrzeuge zum Teil Uberlastet

Die ersten Betriebserfahrungen zeig-
ten, dass die Realisierung des Projek-
tes erfolgreich war. Werktags fahren
circa 25.000 Menschen, 10% mehr als
erwartet, auch Samstags und Sonn-
tags wurde ein hohes Niveau erreicht.
In einigen Bereichen fahren heute
viermal mehr Personen mit der Saar-
bahn als vorher mit dem Bus. Zurzeit
wird in der Innenstadt ein 7,5 Minuten-
Takt gefahren, nach Kleinblittersdorf



OPNV - Exkursion Oktober 1999

im 15 Minuten-Takt und nach Sarre-
guemines halbstindlich.

Im Anschluss an die Vortrdge im Haus
der Zukunft fuhren wir mit einem
Sonderbus zum  Betriebshof der
Saarbahn. Dort besichtigten wir die
vollautomatische Dieselbetankungsan-
lage und eine der QgréBten
Erdgastankstellen Europas. In  Saar-
briacken fahren seit April 1995 Solo-
Erdgasbusse der Saartal-Linien. Es ist
die groRte Erdgas-Busflotte Deutsch-
lands. Die Vorteile solcher Busse liegen
auf der Hand. Sie emittieren nur etwa
15% der Schadstoffmenge von
Dieselbussen. Erdgasbusse sind
auBerdem wesentlich leiser. Und unter
Berlcksichtigung  landesspezifischer
Zuwendung lohnt sich die Anschaffung
auch wirtschaftlich. Zurzeit ist Erdgas
steuerbegulnstigt  und  wesentlich
billiger als Diesel.

Die Erdgastankstelle

Nach einer kurzen Stdrkung in der
Kantine der Saarbahn (Merziger
macht herziger) besichtigten wir die
Baustelle am Cottbuser Platz, von wo
aus die Strecke in Richtung Norden
weiter ausgebaut wird. In Saarbriicken
werden Gleisroste, bestehend aus
Rillenschienen und Spurstangen, auf
eine  Betonfragschicht  aufgesetzt.
Nach der Regulierung und dem

Anbringen von D&dmmmaterial wird es
dann mit Beton vergossen.

Baustelle am Cottbdser I'rz

AbschlieBend fuhren wir mit der Saar-
bahn Uber die Grenze nach
Saarguemines, unser erster Abstecher
ins teure Frankreich.

Mit viel Wissen und groBem Hunger
ausgestattet, tfrafen wir uns abends mit
Herrn Erlenkétter im Stiefelbrdu (Danke
fir die Runde!). Dort haben wir dann
auch den Unterschied zwischen
normalem Pils und einem Stiefel
kennengelernt  (es gibt gar keinen).
Far manche war der Abend damit
aber noch nicht beendet. Einige
verirrten sich auf der Suche nach einer
urigen Kneipe in die Villa Kunterbunt
(Wodka Lemon zwei Mark!) und lernten
“‘das andere Ufer” kennen.

Marcel Winter & Daniel Stumpf
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Dienstag, 12.0Oktober (Strasbourg)

Am Dienstag, den 12. Oktober hieB
das Ziel StraBburg. Nach einem
ausgiebigen Fruhstuck verlieBen wir
um 10 Uhr die Jugendherberge in
Saarbricken, kauften Verpflegung fur
den Tag ein und fuhren wenig spdter
nach Sarreguemines - naturlich mit
der Saarbahn, die wir damit nochmal
an der Systemwechselstelle und auf
Eisenbahngleisen erleben konnten.
Nach einer Stunde Aufenthalt im
Bahnhof von Sarreguemines, die
genutzt wurde, um in den Ort
hineinzuschauen oder einen ersten
“Café au lait” zu trinken, ging die
Reise mit dem Zug weiter. Um 12:37
Uhr erreichten wir dann Strasbourg.

Am Hauptbahnhof trafen wir wie
geplant Herrn Dipl.-Ing. Roland Niklaus
von der Direction Tramway,
Compagnie des Transports
Strasbourgeois (CTS). In deren Zentrale
konnten wir praktischerweise alle

Reisetaschen unterbringen, wdhrend
wir mit der StraBenbahn unterwegs
sein warden.

Eurotram Strasbourg

Niklaus
zundchst allgemeine Daten Uber das

Wir erfuhren von Herrn

- 10 =

StraBenbahnsystem. Die gesamte
Strecke ist 12,5 km lang, davon
verlaufen 1,2 km durch Tunnel. Im
Wesentlichen besteht seit 1994 die
Linie A als Nord-Sud-Verbindung,
auBerdem verkehrt im Innenstadt-
bereich auf demselben Gleiskdrper
die Linie D als Verstarkerlinie. Die CTS
unterh@lt 27 Bahnen mit einer Ldnge
von 30 Metern, die jeweils Platz flir 285
Fahrgdste bieten, und 12 weitere mit
44 Metern Lange und einer Kapazitat
von 370 Fahrgasten, davon 92
Sitzplatze. Vom letzteren Typ sind
weitere 17 Stick bestellt. Pro Tag
werden bis zu 80.000 Fahrgdste
beférdert. Im Zentrum wird eine
Takizeit von 3 Minuten, weiter
auBerhalb von 6 Minuten gefahren. In
Bau befindet sich derzeit die Linie B,
die im November 2000 in Betrieb
genommen werden soll. Auf einer
Ldnge von 12,2 km sollen dort 24
Haltestellen angefahren werden.

Die Zlige selbst bestehen aus
einzelnen Modulen, die austauschbar
und einzeln nachbestellbar sind.
Besonders auffdllig ist das Design.
GroBe Fensterfldchen befinden sich
entlang des kompletten Zuges, was
viel Helligkeit und Transparenz bewirkt.
Zahlreiche und vor allem groBe Turen
ermoglichen neben der kompletten
Niederflurigkeit eine schnelle und
bequeme  Abwicklung an den
Haltestellen.

Zusammen mit Herrn Niklaus fuhren wir
vom Hauptbahnhof (Station Gare
Centrale) bis in die nun autofreie
FuBgdngerzone (Station Homme de
Fer). Erstere ist die einzige unterirdisch
angelegte Haltestelle. Sie befindet
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sich 20 Meter unter der
Geldndeoberfldche, da das Gleis
nicht nur unterhalb des
Hauptbahnhofes und der Autobahn,
sondern zusdtzlich unterhalb des
Kanals Fossé des Remparts verlaufen
muss. Die Station ist direkt an eine
Galerie mit Ladenlokalen ange-
schlossen, welche sich 10 Meter unter
dem Bahnhofsvorplatz befindet. Die
Galerie wird von einer Glaskonstruktion
uberdacht, wodurch Tageslicht weit in
die unteren Ebenen fallt.
Angekommen an der Station Tram
Homme de Fer stellte uns Herr Niklaus
die zweite wichtige Haltestelle vor.
Eine ringférmige Stahl-Glas-

Konstruktion Uberragt diesen Punkt der
FuBgdngerzone. Hier werden sich
spdter auch die Linien A und B
kreuzen.

Station Homme de Fer
in der Strasbourger Innenstadt

Alle  anderen Haltestellen  sind
standardisiert und zeichnen sich durch
einheitliche Wartehduschen, Infosdule
mit  Werbefldchen sowie einer
dynamischen Fahrgastinformation aus.
Von der Station Tram Homme de Fer
aus fuhrte uns Herr Niklaus durch die
Innenstadt und zeigte uns dabei die
Gleisbauarbeiten fur die Linie B. Hier
waren die einzelnen Bauphasen
deutlich zu erkennen. Auffallend war
beispielsweise ein dickes Fundament
aus Beton. Wir konnten auBerdem das

o [

Befestigen sowie das Nivellieren der
Schienen beobachten.

Gleisbauarbeiten fir Linie B

Nach einer weiteren StraBenbahnfahrt
machten wir uns auf den Weg zum
Depot der CITS. Ein Idngerer FuB-
marsch blieb uns dank der Anwesen-
heit von Herrn Niklaus erspart: Eine
leere Tram nahm uns spontan auf
inrem Weg ins Depot mit. Hier trafen
wir uns gegen 16:00 Uhr mit dem
Stadtarchitekten Herrn Dipl.-Ing. von
der Marck. Er hielt einen interessanten
Vortrag Uber das Gesamtkonzept der
Wiedereinfuhrung der StraBenbahn in
Strasbourg. Er erklarte uns, dass hier
nicht nur von einem Verkehrs-,
Transport- oder Gestaltungsprojekt
gesprochen werden konnte. Vielmehr
handelte es sich um ein globales
Projekt, welches jeden BUrger
gleichermalBen ansprechen sollte,
egal ob Fahrgast oder nicht. Eine
erste StraBenbahnlinie wurde bereits
um 1870 eingefuhrt. Bis 1950
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existierten 300 km Schienennetz, das
jedoch in den 60er Jahren vollstGndig
stilgelegt wurde. Bereits 1973/74
wurde Uber eine Wiedereinfihrung
nachgedacht. Eine Entscheidung fiel
allerdings erst im Dezember 1989. Mit
dem Bau der ersten 12,5 km langen
Strecke wurde 1991 begonnen. Im
November 1994 war dann die
Betriebsaufnahme der Linie A. Vier
Jahre spdter begann man mit den
Bauarbeiten fur die Linie B. Bis zum
Jahr 2010 sollen 35 km
StraBenbahnnetz fertiggestellt sein. In
Planung ist auch eine Verbindung
nach Deutschland (Kehl).

Herr von der Marck machte deutlich,
dass die Idee war, den
Individualverkehr in der Innenstadt zu
reduzieren und stattdessen ein
StraBenbahnnetz aufzubauen. Grund-
s@tzlich galten fur das gesamte Projekt
zwei Regeln. Zum einen solite das
Vorhaben innerhalb wie auBerhalb
der Stadt dasselbe Niveau haben,
ohne Bevorzugung des Zentrums.
AuBerdem sollte die Funktionalitat des
Raumes als Ganzes gesehen werden,

und zwar angefangen beim
FuBgdnger. Um dies umzusetzen,
wurde die Innenstadt zur

FuBgdngerzone, die nur noch von der
StraBenbahn passiert werden durfte.

Der Individualverkehr kann von auBen
auf vier neu angelegten Schleifen an
den Stadtkern heranfahren, ihn
jedoch nicht mehr durchqueren. Es
wurden auBerhalb des Zentrums drei
neue Park&Ride-Parkpldize mit ins-
gesamt 1500 Stellplatzen errichtet.
Diese Verdnderungen sowie der
Wegfall von 1000 Parkplatzen in der
Innenstadt  fuhrten  natarlich  zu
Bedenken seitens des Einzelhandels.
Kunden kdénnten so an weiter auen
liegende Einkaufszentren verloren
gehen. Zeigt man jedoch auf, dass
friher von den 50.000 Autos pro Tag
50% Durchgangsverkehr waren, und

)

die Tram etwa 70.000 Fahrgdste am
Tag durch die FuBgdngerzone
befbérdert, kann heute eher von einem
Zulauf potentieller Kunden
gesprochen werden. Die spdtere
Ansiedlung neuer Luxusgeschdafte in
der Strasbourger Innenstadt, ein
Anstieg der Mieten entlang der
Strecke sowie 1400 neu gepflanzte
B&ume sind Indizien fUr die errungene
Aufwertung der Stadt.

Zur Finanzierung ist zu sagen, dass der
OPNV in Frankreich mit Hilfe einer
Steuer finanziet wird, die in
Unternehmen mit mindestens 10
Angestellten vom Arbeitgeber gezahlt
werden muss. Momentan betragt
diese regionale Steuer in Strasbourg
1,75% der Lohne. Die Kosten in H6he
von 2,0 Miliarden FF far die Linie A
konnten wie folgt gedeckt werden:
530 Mill. FF mittels der Steuer, 200 -
330 Mill. FF vom Staat, 100 Mill. FF vom
Departement, 180 Mill. FF von der
Stadt und 600 Mill. FF durch private

Anleihen. Insgesamt waren zehn
Banken beteiligt.
Leiter des Projektes ist die

Stadtgemeinschaft Strasbourg
(Communité Urbaine de Strasbourg),
zu der 27 Kommunen gehodren. Dem
Baubeginn voraus lagen 22 - 3 Jahre
Diskussion und eine Projektbewertung.
Umgesetzt werden kann dann ein
solches Projekt mit Hilfe des Gesetzes
zum allgemeinen offentlichen Nutzen
(utilité publique). Bekommt danach
ein Projekt diesen Titel, kann es nicht
mehr ohne weiteres von
Einzelpersonen gestoppt werden, und
es ergeben sich Rechte, wie
beispielsweise die Bodenenteignung.

Herr von der Marck schloss ab, sein
Beruf wirde momentan zu 75% aus
Problembewdatigung bestehen, was
deutlich macht, dass bis zur
Vollendung eines solchen Projektes
sehr viele HUrden Uberwunden werden
mussen. Und erst, wenn eine
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StraBenbahn schneller, bequemer und
somit attraktiver ist als das Auto, kann
ein  sinnvolles  Ergebnis  erreicht
werden. Wir bedankten uns und
wunschten ihm und seinen Kollegen
weiterhin  viel Erfolg. |hr Beispiel
beeindruckte uns und ermutigte zu
weiteren Projekten in der Zukunft.

Mit dem Bus gelangten wir wieder
zurick zur  Jugendherberge. Am

Abend versuchten wir dann
verzweifelt, eine gemdutliche sowie
.preiswerte“ Kneipe zu finden. Aber
erst der Gesellschaftsraum in  der
Jugendherberge hat ein frohliches
Beisammensein und so einen schénen
Abschluss dieses Tages ermoglicht.

Manuel Mayer & Eric Lube

Mittwoch, 13.0Oktober (Strasbourg/Karlsruhe)

Far den Vormittag war eine
Stadtbesichtigung geplant. Wir fuhren
nach dem Frahstick mit reichlich
Baguette im Magen und den Schiaf
aus den Augen reibend in die
Strasbourger City. Dort angekommen,
wurden wir von Frau Hass-Klau zu Fu®
durch die Altstadt gefuhrt und auf die
Sehenswurdigkeiten hingewiesen.
Dabei landeten wir in dem wohl
malerischsten Viertel von Strasbourg, in
,La Petite France". Dies war friher ein
Wohn- und  Arbeitsgebiet  von
Handwerkern, darunter vor allem
Gerber, die viel Wasser bendtigten.
Heute beherbergen ihre
spitzgiebeligen Fachwerkhduser aus
dem 17. und 18. Jahrhundert mit den
Dachbdden, in denen die Gerber die
Hdute ftrockneten, in erster Linie
Restaurants. Von ,La Petite France”
ging es weiter Uber kopfstein-
gepflasterte Gassen zum Wahr-
zeichen der Stadt, dem Mdunster. Mit
seinem 142 m hohen Kirchturm, seinen
Engelspfeilern und der astrono-
mischen Uhr beeindruckte er uns.
Danach gingen wir uber die
Haupteinkaufsstrale in Richtung
Hauptbahnhof, um dort den Zug nach
Offenburg zu nehmen. Jeder Student

-13 -

erhielt von unserer Professorin noch ein

Stick  Kuchen, auf dem die
StraBenbahn von Strasbourg
abgebildet war. Die Fahrt nach

Karlsruhe Uber Offenburg wurde dann
zum kollektiven Dosen genutzt.

In Karlsrune folgte eine Besichtigung
der Bahnsysteme - der eigentliche
Schwerpunkt des Tages. Am Haupt-
bahnhof starkten wir uns nochmal,
damit keiner der Teilnehmer auf der
Strecke blieb. Dann fuhren wir mit der
StraBenbahn in die Karlsruher
Innenstadt. Dort konnten wir uns das
Karlsruner Modell einer Regional-
Farbe

Stadtbahn live und in
anschauen.

Die Regional-Stadtbahn in der FuBgcngerzoe
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In Karlsruhe fahren ndmlich sowohl die
Stadtbahnen des Stadt- als auch des
Regionalverkehrs durch die Innen-
stadt. Jeder Burger von Karlsruhe und
Umgebung hat somit die Mdglichkeit
mit der StraBenbahn umsteigefrei aus

der Region in die Innenstadt zu
gelangen.
Uberlegungen,  solche  direkten

Verbindungen aus dem Umland in die
Innenstadt zu schaffen, entwickelten
sich aus der Tatsache heraus, dass der
Karlsruher Bahnhof sehr weit abseits
vom Zentrum liegt und die Stadt einen
groBen Strom von Pendlern aus der
Umgebung aufnehmen musste. Da
der Bau eines klassischen S-Bahn-
Netzes mit unterirdischer Strecken-
fGhrung im Innenstadtbereich an den
fehlenden finanziellen Mitteln
scheiterte, musste eine andere Lésung
gefunden werden.

Als erstes wurde in den 70er und 80er
Jahren das StraBenbahnnetz ausge-
baut. Dabei wurde die private Albtal-
bahn einbezogen und die stillgelegte
Hardtbahn von der DB Ubernommen.
Seitdem gibt es in Karlsruhe den
Mischbetrieb, denn die Bahn f&hrt in
der Innenstadt als StraBenbahn nach
der Bau- und Betriebsordnung flr
StraBenbahnen (BOStrab) und im
AuBenbereich als nichtbundeseigene
Eisenbahn nach der Eisenbahn- Bau-
und Betriebsordnung (EBO). So wuchs
das Streckennetz von 75 km auf Uber
110 km an.

Im zweiten Schritt wurde Ende 1992
der Stadtbahnbetrieb auf der Strecke
Karlsruhe-Bretten erdffnet, welche die
DB eigentlich stillegen wollte. Somit
wurde dabei erstmals in Deutschland
ein Gemeinschaftsbetrieb von
Stadtbahn- und Bundesbahnziigen auf
demselben Gleis eingerichtet.

Obwonhl auf dieser Strecke
grundsdtzlich die vorhandene Infra-
struktur  genutzt werden konnte,
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mussten dennoch umfangreiche
BaumaBnahmen durchgefluhrt werden.
So musste ein groBer Teil der DB-
Strecke elektrifiziert werden und es
wurden auf diesem Abschnitt noch
neun zusdtzliche Haltepunkte gebaut.
Dabei wurde darauf geachtet, dass
moglichst  viele  Menschen  die
Haltepunkte zu FuB oder mit dem Rad
erneichen kénnen, ein Haltepunkt ist
sogar direkt neben einer Schule
errichtet worden. Insgesamt setzte man
beim Konzept der Karlsruher Stadtbahn
nicht so stark auf das Park + Ride (P+R)
- System.

Die Linie Karlsruhe-Bretten war die erste
Strecke mit einer Systemwechselstelle.
Denn innerstadtisch fahren die Bahnen
mit 750-V-Gleichspannung, auf den
Bundesbahnstrecken mit 15  kV-
Wechselspannung. Die Systemwechsel-
stelle (Gleichstrom / Wechselstrom)
befindet sich bei Karlsruhe-Durlach.
Dies ist ein 170m langer, leicht
abschussiger und  spannungsloser
Abschnitt, auf welchem die Fahrzeuge
automatisch in die jeweils andere
Spannung uberwechseln.

Um den Betrieb auf dieser Strecke

auch  durchfihren zu  kdnnen,
bendtigte man neue sogenannte
Zweisystem-Fahrzeuge. Bei  diesen

neuen achtachsigen Zweirichtungs-
Gelenkiriebwagen befindet sich die
elektrische Zusatzausrastung im
Mittelteil des Fahrzeugs. Dort formen
ein Transformator und ein Gleichrichter
die 15-kV-Wechselspannung um und
versorgen die Gleichstromausristung
des Fahrzeugs.

Ein Kompromiss wurde bei der
Rahmensteifigkeit der  Stadtbahn-
wagen erzielt, die nur bei 600 kN liegt.
Dafur besitzen die Fahrzeuge aber
einen kdrzeren Bremsweg und eine
geringere HoOchstgeschwindigkeit von
90 bis 100km/nh. Letzteres wird durch
eine hohere Anfahr- und Brems-
beschleunigung der Fahrzeuge sowie
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durch kurzere Haltestellenaufenthalte
kompensiert, so dass die Stadtbahn-
wagen ohne Probleme in den
normalen Fahrplan der DB integriert
werden konnten.

Insgesamt  brachte das neue
Stadtbahnkonzept auf der Strecke
Karlsruhe-Bretten  einen  unerwartet
hohen Fahrgastzuwachs von 400%.
Aus einigen Orten werden heute bis zu
70% der Fahrten in die Karlsruher
Innenstadt mit der Stadtbahn durch-
gefuhrt. Aufgrund dieses Erfolges
wurde das Stadtbahnnetz auf DB-
Gleisen weiter ausgebaut. So kamen
im Mai 1994 die Strecken Karlsruhe-
Bruchsal, Bruchsal-Bretten, Karlsruhe-
Baden-Baden und Karlsruhe-Worth
hinzu. Ein Jahr spdter folgte die
Strecke Karlsruhe-Pforzheim. Das Stadt-
bahnnetz hat heute eine Lange von
280 km. Mittlerweile gibt es auch eine
Verbindung von Karlsruhe nach
Heilbronn. Als Projekte fUr die Zukunft
gelten der Ausbau des Heilbronner
Netzes sowie der Bau der Strecken in
die Baden-Badener Innenstadt und
nach Wildbad.

Probleme gibt es mittlerweile in der
Karlsruher Innenstadt. Da der dortige
Streckenabschnitt alle Linien ge-
bundelt aufnehmen muss, ist die
KapazitGtsgrenze erreicht. Es wurde
ein Tunnelprojekt in Erwdgung gezo-
gen, welches aber durch einen
BUrgerentscheid abgelehnt wurde.
Allerdings ist in der Zukunft mit einer
Neuauflage dieses Projektes zu
rechnen. Dann kdénnten wenigstens
die Regionallinien in die Tiefe verlegt
werden.

Von der Innenstadt aus fuhren wir mit
der Regional-Stadtbahn in den
AuBenbezirk Bretten. Die System-
wechselstelle und die baulichen
Konzepte von Haltestellen fanden
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dabei unsere besondere Aufmerksam-
keit. Christoph, unser Exkursionsleiter fur
diesen Tag, versorgte uns zum
“Karlsruher Modell” und dem Ge-
sehenen mit vielen Informationen.
Fragen dazu wurden von ihm souverdn
beantwortet. Von Bretten ging es
wieder zurlck in die Innenstadt, wo uns
eine Stunde zum Bummeln blieb. Dann
fuhren wir mit der Stadtbahn in den
Vorort Blankenloch. Dort konnten wir
uns die Integration der Stadtbahn in
das StraBenbild eines Dorfes ansehen.

S

Stadtbahn in Karlsruhe-Blankenloch

SchlieBlich ging’s nochmals zurack in
die Innenstadt. Auf die ndchste
Stadtbahn wartend, hatten wir noch
einen kleinen Flirt mit ein paar Madels,
die uns aus dem oberen Stockwerk
eines Mietshauses ausgemacht hatten
und uns zuwinkten. Dieser Zwischenfall
sorgte fur viel Heiterkeit in der Gruppe.
Es war spdat geworden, und wir
machten uns auf den Weg nach
Hause. Diesmal waren unsere
Umsteigepunkte Baden-Baden und
Offenburg. In Strasbourg wieder ange-
kommen, konnte jeder noch das
machen, wozu er Lust hatte. Die
meisten sind aber wohl direkt ins Bett
gegangen, da wir am ndchsten Tag in
aller Herrgoftsfrihe aufstehen mussten.
Paris wartete auf uns.

Paul Markefka & Christian Eckert
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Donnerstag, 14.0ktober (Paris)

Im Morgengrauen des 14. Oktobers
verlieBen wir unsere Unterkunft in
Strasbourg, um eine 4-stundige Reise
nach Paris anzutreten. Wie so oft
trafen wir ausgesprochen punktlich
am Bahnhof ein, so dass die folgende
Wartezeit dazu bestimmt war, unsere
echt franzdsischen Lunchpakete um
einige Sperzialitdten der Region zu
erganzen. Nach Sicherstellung der
Versorgung stiegen wir in den Zug.
Erstmalig kamen wir in den Genuss
reservierter PlGtze und einer Fahrt ohne
Umsteigen. Vom frGhen Aufstehen und
den Strapazen vergangener Tage
ermattet, sanken wir zurlck in die sehr
bequemen Sitze, um neue Krdfte zu
tanken.

Paris: Arc de Triomphe

Nachdem alle wieder erwacht waren,
versorgte uns Frau Hass-Klau mit
allgemeinen Informationen uber Paris:
Paris, die Hauptstadt von Frankreich,
mit ca. 2,2 Millionen Einwohnern ist ein
Teil der Region lle-de-France, in der
sogar 10,6 Millionen Menschen leben.
Das entspricht 18,5% der
Gesamtbevolkerung Frankreichs. Erst
ab dem Jahre 1860 wurde das
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Stadtgebiet von Paris erweitert. Durch
den sogenannten Haussmann-Plan
wurde die bisherige mittelalterlich
geprdgte Stadtstruktur durch weite
Boulevards und groBe PlGtze
aufgelockert. Mit dem Bau der U-Bahn
wurde erst 1900 begonnen. Um einer
Ubernahme der Métro durch die SNCF
(Société Nationale des Chemins de
Fer Francais) vorzubeugen, wurde sie
volig anders als die Eisenbahn
konzipiert. So fahrt die Métro
beispielsweise rechts, wdhrend die
SNCEF links verkehrt.

Zurzeit besteht die Métro aus 14 Linien.
Haupverkehrstrdger in Paris ist die RATP
(Régie Autonome des Transports
Parisiens), die 1948 gegrundet wurde.
Zusténdig ist die RATP fur die Métro,
Teile der RER (Réseau Express
Régionale), die Busse und die
tangential zur Innenstadt verlaufenden
Stadtbahn-Linien T1 und T2. Im
Unterschied zu anderen Landern gibt
es bei der Finanzierung des OPNV in
Frankreich eine Besonderheit, die
sogenannte ,versement transport®:
Unternehmen mit 10 oder mehr
Mitarbeitern mussen je nach GroRe
der Stadt unterschiedlich hohe
Beitrdge an den Staat entrichten. Im
inneren Ring von Paris entspricht
dieser Betrag 2,2% des Bruttolohns der
Arbeitnehmer.

Der Modal-Split der fle-de-France teilt
sich im Stadtverkehr auf in 62% PKW-
Anteil, 25% U-Bahn und Eisenbahn und
9% Bus. Der hohe Anteil des PKW-
Verkehrs IGsst  sich  auf das
unzureichende OPNV-Angebot in den
Vorortbezirken zurickfihren, wdhrend
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das StraBennetz und die Parkmoglich-
keiten dort relativ gut sind.

Im Zentrum dagegen betrGgt der
Anteil des Autoverkehrs nur ca. 15%.
Das liegt vor allem an der hohen
Netzdichte der Métro. Hier ist es von
keinem Standort aus weiter als 500 m
zur nGchsten Métro-Station. Durch die
auBerdem kurzen Haltestellen-
abstdnde wirkt sich das Brems- und
Beschleunigungsvermogen stark auf
die Gesamireisezeit aus. Um dem
entgegenzuwirken, wurden die
Fahrzeuge auf mehreren Linien zur
Erhdbhung der  Haftreibung  mit
Gummibereifung ausgestattet.

Gegen Mittag trafen wir in Paris ein
und begaben uns auf direktem Wege
in unser ausgewdhltes Drei-Sterne-
Hotel “Gisendre”. Nach Beziehen der
Zimmer und anschlieBender Erkun-
dung des Umfeldes (Moulin Rouge war
ca. 5 Gehminuten entfernt) sind wir in
die Vororte gefahren, um uns die
Linien T1 und T2 anzusehen.
Urspringlich  war ein  kompletter
SraBenbahnring um die Kernstadt Paris
geplant, der die VorstGdte mit-
einander verbinden sollte. Dieses
Vorhaben scheiterte jedoch an der
fehlenden Zustimmung einiger Burger-
meister dieser Vororte. Bis jetzt wurden
nur die zwei Teilstuicke T1 und T2
realisiert.

Die Linie T1 wurde 1994 gebaut und
verkehrt zwischen Saint-Denis und
Bobigny Pablo Picasso. Der Fahrzeug-
typ wurde erstmals in Grenoble
eingesetzt. In ihm befinden sich 126
Stehplatze und 52 Sitzpl&ize.
Erhebungen haben ergeben, dass die
Fahrgastzahlen auf der Linie TI
zugenommen haben. Jedoch hat sich
der Anteil der Autofahrer, die auf den
OPNV Ubergewechselt sind, nicht er-
hdht.
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T1 in Saint Denis

Die Linie T1 verkehrt auf einem
besonderen Fahrweg, erhdlt jedoch
keine Bevorrechtigung an Lichtsignal-
anlagen. Somit ergibt sich kein zeit-
licher Vorteil gegenuber dem mo-
torisierten Individualverkehr. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit der
StraBenbahn betrGgt ca. 18 km/h.
Auffallig ist, dass der Oberbau trofz
seiner nicht sehr weit zurtckliegenden
Fertigstellung bereits sichtbare
Schdden aufweist.

Die Linie T2 verkehrt auf einer
stillgelegten  Eisenbahnstrecke  zwi-
schen La Défense und lIssy Val de
Seine. Die Linie wurde vor 2 Jahren
eroffnet und kann groBe Fahrgast-
zuwdchse verzeichnen. Aufgrund des
unabhdngigen Fahrwegs werden
Durchschnittsgeschwindigkeiten  von
35-40 km/h erreicht.
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Der Abend bot die Chance, auf
eigenes Risiko durch Massen von
fahrenden und bremsenden Autos
hindurch den Arc de Triumph zu
erreichen.

Die Uberlebenden konnten sich
anschlieBend auf dem Tour
Montparnasse  einen Gesamtuber-
blick von Paris bei Nacht verschaffen.

Christina Endnich & Michael Falk

Freitag, 15.0ktober (Paris)

Am Freitagmorgen begaben wir uns in
Begleitung von Herrn Claude Janet
von der RATP und Herrn Claude Soulas
vom Buro INRETS, der uns
freundlicherweise auch wdhrend des
ganzen Tages Ubersefzte, in den
Vorort St-Maur Créteil. Dort wird auf
der ,Trans-Val-de-Marne“ — BussiraBe
auf einem Versuchsabschnitt der
GLT/TVR (Guided Light Train/Train sur
Voie Réservée) erprobt. Hierbei
handelt es sich um eine ails

Doppelgelenkbus ausgebildete
Busbahn, die bezuglich der Fuhrung
und des Antriebs verschiedene

Optionen bietet.

Die Fuhrung erfolgt Uber eine
abschnittsweise verlegte  FUhrungs-
schiene, einer sogenannten Mono-
schiene, die in der Mite des
Fahrweges liegt. Die Fahrzeuge
besitzen jeweils StraBenfahrwerke, in
denen mittig — entsprechend der Lage
der Monoschiene - ergdnzend ein
sehr kleines FUhrungsrad angeordnet
ist. Es sind zwei Betriebsformen
moglich:  handgelenkt oder spur-
gebunden.
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SpurfUhrung auf der Monochiene

Der Antrieb des GLT erfolgt Uber E-
Motoren an den jeweiligen Achsen,
d.h. uber Hochleistungs-Elektro-
motoren, die jeweils ein Rad direkt
antreiben: Die einzelnen Elektro-
motoren sind direkt im Bereich der
(entsprechend groBen) Radkdasten
untergebracht.

Die Energieversorgungs- und Steuer-
gerdte sind auf dem Wagendach. Das
schafft Platz fur einen durchgdngigen
Niederflur-Fahrgastraum. Die Energie
kann Uber die Oberleitung zuflieBen,
oder uber einen Dieselgenerator im
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Fahrzeug erzeugt werden. Der
Dieselgenerator kann ohne Rucksicht
auf die mechanischen Kraftiber-
tragungsverbindungen frei im Fahr-
zeug angeordnet werden - die Kraft-
Ubertragung ist ja nur eine Stromuber-
tragung - und dazu genugt ein zu
verlegendes Stromkabel zu den E-
Motoren in den Radkdsten.

Der GLT vereint die Vorteile von Bus
und StraBenbahn. Im Vergleich zum
Bus bietet er eine  gréRere
Fahrgastkapazitdt, sowie in elek-
trischer Betriebsweise geringere Ge-
rduschemissionen, hdhere Betriebs-
geschwindigkeiten und keine Luftver-
schmutzung am Betriebsort. Gegen-
uber einer StraBenbahn ist sein Fahr-
weg einfacher in der Herstellung, die
Steigungsfahigkeit ist groBer und der
GLT ist letzilich flexibler, da bei
Betriebsstérungen oder einer An-
derung der LinienfUhrung auf den
Einsatz der SpurfUhrung verzichtet
werden kann.

Nun mussen allerdings diese Vorteile
im Betrieb erst noch unter Beweis
gestellt werden.

Die Pariser Métro ist eines der be-
kanntesten und engmaschigsten Un-
tergrundverkehrssysteme der Welt.
Taglich wird sie von hunderttausenden
Fahrgdsten frequentiert.

Um auch in Zukunft der groBen Nach-
frage gerecht zu werden, wurde vor
einigen Jahren eine neue Linie ge-
plant. Diese vierzehnte Linie, die auch
unter dem Namen Météor (Métro Est-
Ouest Rapide) bekannt ist, sollte ent-
lang der Seine durch das Herz von Pa-
ris laufen und dabei den Suden der
Stadt mit dem aufstrebenden 13. Be-
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GLT/TVR an einer Haltestelle

Das Fahrzeug ist dreiteilig, 24 m lang
und 100% niederflurig mit einer
Einstiegshdhe von 320 mm. Als wir von
der Strecke abfuhren und im
Betriebshof einige enge Kurven fuhren,
konnten wir erfahren, wie groR die
Spurtreue eines solchen Doppelge-
lenkbusses durch die Allradlenkung
auch im handgelenkten Betrieb ist. Wir
bekamen zudem die Moglichkeit, uns
im Betriebshof ndher umzusehen und
auch Fragen zur Organisation des
Linienverkehrs in Paris und Umgebung
zu stellen.

Im Anschluss fuhren wir zurGck nach
Paris, um uns die Métro-Linie 14, die
sogenannte Météor, anzusehen.

Volker Albrecht

zirk im Norden verbinden. Da sie im
Herzen von Paris parallel zur RER-Linie
A verlaufen sollte, erhoffte man sich so
zudem eine Entlastung dieser bislang
stark Gberlasteten Linie.

So wurde am 15.10.1998 das erste 7
km lange TeilstGck zwischen
,Bibliotheque Francois Mitterand“ und
,Madeleine" im Herzen von Paris erdff-
net. Dabei setzte das Unternehmen
RATP auf einen vollautomatischen Be-
trieb der Fahrzeuge, helle und einla-
dende Metrostationen, welche erst-
mals alle behindertengerecht sind,
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sowie auf ein spezielles Sicherheits-
system. Mit diesen MaBnahmen wollte
man dem Kunden die neue Linie 14
als eine der sichersten und freund-
lichsten Linien von ganz Paris prdsen-
tieren.

Bis zum Jahre 2000 soll der Endpunkt
im Suden ,Maison Blanche“ und der
wichtige Knotenpunkt ,Saint Lazare*
fertiggestellt sein. Im Jahre 2003 soll
dann die endgultige Strecke bis zum
,Port de Gennevilliers" im Norden in
Betrieb gehen.

Dann erwartet man bis zu 30 Mio.
Fahrgaste pro Jahr und damit eine
spurbare Entlastung der Linie A. Schon
nach der Inbetriebonahme des ersten
Teilstickes wurde die Entlastung merk-
lich. Denn schon jetzt benutzen in der
Rush-hour 8000 Fahrgdste pro Stunde
die Linie 14 zwischen ,Gare de Lyon“
und ,Madeleine®.

Dass die neue Linie von den Fahrgds-
ten so gut angenommen wurde, liegt
mit Sicherheit nicht nur an der Uber-
lastung der Linie A, sondern auch an
dem modernen und hellen Erschei-
nungsbild der Métrostationen. Hierbei
setzte man auf eine breite und licht-
durchl@ssige Bauweise, um den Kun-
den ein sicheres Geflihl beim Betreten
der Station zu vermitteln. Hierbei fallt
die Station ,Gare de Lyon“ auf. Hier
entstand ein Knotenpunkt mit Verbin-
dungen zu zwei weiteren Métrolinien
und den Gleisen der SNCF. Neben
dem hellen und Ubersichtlichen Bahn-
hof befindet sich oberirdisch das
Hauptquartier der RATP. Dies vermittelt
genau wie die Leitzentrale der Météor
an der Station ,Bercy” eine gewisse
Kundenndhe.

Neben dieser Neuheit wurden erstmals
in Paris auch samtiliche Zugdnge der
Météor 14 behindertengerecht ge-
baut, und alle Bahnsteige sind mit
speziellen Glaswdnden von der Gleis-
fUhrung abgetrennt. Diese MaBnahme
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steigert die Sicherheit, da es nicht
mehr moglich ist, auf die Gleise zu
strzen.

Ferner wird durch die Separierung des
Fahrweges von GuBeren Einflissen ein
storungsfreier Ablauf des Betriebs ge-
wdhrleistet.

Météor am Haltepunkt Gare de Lyon

All diese Begleiterscheinungen bilden
einen attraktiven Rahmen fur die neue
Linie 14. Aber um eine zukunftsorien-
tierte Verbindungslinie zu schaffen,
bedarf es nicht nur sicherer und heller
Bahnhofe, sondern man muss auch
moderne Fahrzeuge einsetzen, um
den Anspruchen des 21. Jahrhunderts
gerecht werden zu kénnen.

Wie auf der Métro-Linie 1 setzt man
hier auf elektrische Fahrzeuge mit
Gummireifen vom Typ MP 89, die aber
vollautomatisch gesteuert sind. Da-
durch fdllt die Fahrerkabine weg, und
die Fahrgdste bekommen am vorde-
ren und hinteren Ende des Zuges ei-
nen freien Blick auf die Gleise.

Ebenfalls sind die neuen Wagen kom-
pleft einzusehen und zu durchlaufen.
Das eingesparte Fahrpersonal wird
nun als Servicepersonal in den Zigen
eingesetzt, damit auch weiterhin eine
direkte Verbindung zum Kunden be-
steht. Zusatzlich werden die Zige mit
Kameras uberwacht. Zurzeit werden
auf der Strecke Fahrzeuge mit sechs
angehdngten Wagen (im Bedarfsfall
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auch acht) und einer damit verbun-
denen Ldnge von 90 m eingesetzt. Bei
einer héheren Auslastung kénnen zwei
weitere Wagen angehdngt werden.
Man erreicht dann die maximale
Fahrzeugldnge von 120 m.

Die derzeit eingesetzten Fahrzeuge
fahren in einem Takt von 120 Sekun-
den und kénnen so ca. 15000 Perso-
nen pro Stunde aufnehmen. Hierbei ist
die maximale Kapazitdt aber noch
nicht erreicht. Diese wulrde bei 42
Fahrzeugen mit je 8 Wagen und ei-
nem Fahrtakt von 85 Sekunden ca.
40000 Personen pro Stunde bedeuten.
Die Wagen kdénnen durch das neue
Steuerungssystem sehr genau vor den
Turen der Glaswand am Bahnsteig
halten. Die  Uberdurchschnittliche
Breite der Turen ermdglicht selbst bei
maximaler Auslastung ein reibungs-
loses Ein- und Aussteigen der Fahr-
gdste — Probleme durften sich unserer
Ansicht nach eher bei den Ticket-
schleusen an den Ein- und Ausgdngen
ergeben. Ein akustisches Signal kun-
digt das SchlieBen beider Turen an.
Zus@tzlich wird von der Leitzentrale der
Ein- und Ausstieg Uberwacht. Damit
kann auch bei Storfdllen oder Zuwi-
derhandeln reagiert werden.

Die Steuerung der gesamten Fahr-
zeugflotte sowie die Uberwachung
dieser Fahrzeuge und der Bahnhdfe
findet in der Zentralleitstelle der
Météor statt. Diese Zentrale wurde in
die Métrostation ,Bercy” integriert. Das
hatte zwei Grinde:
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» schnelle Zugdnglichkeit bei even-
tuellen Storfallen

» schneller und reibungsloser Perso-
nalaustausch

Wdhrend einer Schicht betreuen vier
Personen die  modeme  Uber-
wachungstechnik. Dabei mussen sie
folgende Aufgaben koordinieren:

Fahrzeuguberwachung
Stationsiberwachung
Fahrzeuginbetriebnahme
Noftfallprogrammuberwachung
Programmdnderungen  (Fahrtakt,
etc.)

YVVYY

Die Leitzentrale der Météor

Neben dieser Leitzentrale wurden an
jeder Station  Kundeninformations-
stellen eingerichtet. Hier kann sich der
Kunde direkt vor Ort Uber Fahrpldne,
Tarife, Anschllisse oder auch Uber die
Strecke selbst informieren. Es wird
deutlich, dass die RATP bei der Météor
auf den ,Dienst am Kunden*“ setzt.

Mario Korte
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Samstag, 16.0Oktober (Paris)

Es war ein Tag zum Zuricklehnen und
Entspannen. Die Métro brachte uns
schnell und sicher zu unserem Ziel, ei-
nem kleinen und taubedeckten Schiff
auf der Seine.

Dieses Schiff, mit dem wir durch die
Pariser Kandle schwimmen sollten, war
ganz offensichilich ein oOffentliches
Verkehrsmittel mit Verbesserungsbe-
darf: Es war unbequem, kalt, langsam
und es legte mit fast 10 min Verspa-
tung ab.

Nun waren wir also einmal auf dem
Wasser. Der Morgen war zwar recht
frisch, aber die Sonne schien uns di-
rekt aufs Deck, so dass wir die Kdalte
gut ertragen konnten.

Wir fuhren auf der Seine ein Stlck
flussaufwdrts, vorbei an so wichtigen
Sehenswurdigkeiten wie dem Musée
du Louvre, dem Palais de Justice und
Notre Dame, bevor wir dann zu einem
der Highlights dieser Kanaltour kamen
- dem Kanal! Gut, eigentlich kamen
wir zuerst in eine Schleuse, die uns ein

Parc de la Villette
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paar Meter anheben musste, damit
wir dann durch einen sehr langen
Tunnel unter dem Boulevard Richard
Lenoire entlangfahren konnten. Dieser
bot eine wirklich tolle Akustik - das
zeigte uns eine bemerkenswerte Klari-
nettendarbietung unseres Stadtflhrers.
Das Beste an dieser Darbietung war
allerdings, dass er in der Zeit nicht re-
den konnte.

Es folgten: Eine zweistufige Schleuse,
zwei Drehbricken - die erste nach
links, die zweite nach rechts - drei
weitere zweistufige Schleusen, die alle
im Schatten lagen und uns immer
weiter angehoben haben, und eine
Hebebricke. Gegen 12:07 Uhr hatten
wir schlieBlich diese Schleusen(tor)tour
hinter uns gebracht und konnten jetzt
Paris endlich mal am Tage besichti-
gen. Denn dazu hatten wir bisher im-
mer nur abends Gelegenheit.

Gerald Schoen
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Die zuvor beschriebene Bootsfahrt en-
dete damit, dass unser Schiff im Parc
de la Villette vor Anker ging. Hier ent-
stand auf dem Geldnde des alten
Schlachthofes und des Viehmarktes
von Paris ein groBer technischer Frei-
zeitpark. Auf rund 1,4 Millionen
Quadratmetern findet man z.B. die
Cité de la Musique (Konservatorium,
Konzerthalle, Bibliothek und Museum),
die Cité des Sciences et de lIndustrie
(wissenschaftiches Museum) oder
auch das Théatre Zénith (Konzertsaal
fur Popkonzerte). Alle Einrichtungen
sind in einem Park mit Bricken und
Gartenanlagen angelegt, um die
Rolle des Parks als Ort der Begegnung
zu unterstreichen. Innerhalb des Parks
gibt es verschiedene Themengdrten
wie den Garten der Nebel - ein be-
gehbares ROhrengebilde, aus dem
Wasserdampf ausgestoBen wird.

Nun stand uns der Nachmittag zur
freien Verfugung. Man nufzte ihn ent-
weder, um bei schonem Wetter die
Stadt zu durchqueren, oder aber
auch, um das eigens fur die FuBball-
EM 96 gebaute ,Stade de France” zu
besichtigen. Wieder andere zog es in
die Katakomben zur Besichtigung der
einmaligen Schdadelsammlung oder in

den Tuileriengarten. Der Name dieses
Gartens stammt von den Ziegeln (tui-
les), die friher hier gebrannt wurden.
Enflang der Avenue du Général-
Lémonier stand bis 1871 das nach der
Ziegelei ("tuilerie") benannte Tuilerien-
Schloss, das Katharina de Médici
nach dem Tode ihres Gatten erbauen
lieB. Die Gdarten wurden nach dem
Geschmack der florentinischen Kéni-
gin im italienischen Stil angelegt.
Abends trafen wir uns schlieBlich in ei-
nem italienischen Lokal im Montmart-
re-Viertel, um nicht zuletzt nach die-
sem weiteren eindrucksvollen Exkursi-
onstag auf unseren Sponsor, den
GABYV, anzustoBen.

Mit einer Trdne im Knopfloch sagten
wir an diesem Abend Paris Lebewonhl,
denn am ndchsten Morgen begaben
wir uns auf die Heimreise. Diese war
jedoch mit einem letzten Highlight
verbunden, ndmlich der Fahrt mit dem
Thalys nach K&éIn. Von Paris bis Brussel
(in nur 1%2 hl) kamen wir dabei in ei-
nen kleinen Geschwindigkeitsrausch,
den wir dann jedoch zwischen Brussel
und KoéIn (in erndchternden 22 h)
wieder auskurieren konnten.

Tobias von Ankum-Hoch
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